Revisitar el Languedoc-Roussillon: aprendiendo del pasado by Pié Ninot, Ricard & Marez López, Izol Emilia
  
 
 
REVISITAR EL LANGUEDOC-ROUSSILLON: APRENDIENDO DEL PASADO 
 
 
 
 
Ricard Pié Ninot & Izol Emilia Marez López 
DUOT, Universitat Politècnica de Catalunya; Universidad Autónoma de Sinaloa 
Mail: ricard.pie@upc.edu 
 Izol.marez@imarez.com 
 
 
RESUMEN 
 
Este trabajo se propone revisar la “operación Racine” iniciada en 1963 por la Délégation à l’aménagement 
du territoire et à l’action régionale (DATAR) como uno de los proyectos turísticos implementados por el 
Gobierno francés para contribuir al desarrollo económico del Sur de Francia.   
 
El objetivo es reivindicar el papel de la arquitectura, el urbanismo y el paisajismo como instrumentos 
básicos para afrontar el desarrollo turístico de la costa francesa, puesto que la evaluación y la crítica que el 
proyecto de Languedoc-Rousillon recibió, así como de la influencia que ejerció en el mundo del turismo se 
están olvidando.  
 
Se profundizará en el contenido de los proyectos a partir del análisis de la documentación original de los 
mismos y se apuntarán algunas consideraciones generales para el futuro. 
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ABSTRACT 
 
This work presents an overall review of the “Racine operation” which started in 1963 as a touristic project of 
the French Government for the economic development in the South coast. It was in charge of the 
Délégation à l’aménagement du territoire et à l’action régionale (DATAR).  
In order to assert Architecture, Urbanism and Landscaping as elemental instruments in the tourist 
development in the French coast, we will deepen into de analysis of the original documents, since the 
published critics and the evaluation of the Languedoc-Roussillon project received, along with its known 
influence in the tourist world are being forgotten. We will, as well, point some considerations for the future. 
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INTRODUCCIÓN 
 
La urbanización turística suele considerarse un fenómeno no planificado urbanística y arquitectónicamente. 
Como proyecto, suele considerarse solamente en términos económicos. A pesar de que en México hay 
una institución pública, FONATUR, que se ha encargado de promover algunas de las operaciones turísticas 
más importantes del país, la discusión acerca del desarrollo urbano y su vínculo con la arquitectura 
continúa siendo un tema menor, un mero añadido a una estrategia de naturaleza económica. 
 
En este escrito nos proponemos revisitar la “operación Racine”,1 proyecto turístico implementado por el 
Gobierno francés en 1963 para contribuir al desarrollo económico del Sur de Francia, a cargo de la 
Délégation à l’aménagement du territoire et à l’action régionale (DATAR), para aprender de ello y reivindicar 
el papel de la arquitectura, el urbanismo y el paisajismo como instrumentos básicos para afrontar el 
desarrollo turístico de la costa.  
 
La crítica y evaluación de sus resultados así como de la influencia que ejercieron en el mundo del turismo 
se están olvidando. Este trabajo profundiza en el contenido de estos proyectos a partir del análisis de la 
documentación original de los mismos, y apunta algunas consideraciones generales para el futuro. 
 
1. ANTECEDENTES 
 
Durante la década de 1960, las acciones que se llevaron a cabo para iniciar el desarrollo urbanístico de la 
costa mediterránea francesa para un turismo masivo de sol y playa, fueron consecuencia de la necesidad 
de reactivar económicamente algunos de los territorios más deprimidos del país a través de la actividad 
turística. Para impulsar el desarrollo socioeconómico del litoral mediterráneo, cuya economía pivotaba casi 
exclusivamente sobre la agrícola, el Gobierno francés puso en marcha la Ordenación turística del litoral de 
Languedoc-Roussillon a cargo de la DATAR.  
 
El organismo encargado de llevar a cabo la política turística determinada por la DATAR fue una Misión 
Interministerial. En 1964, se aprobó el Plan de urbanismo de interés regional (PUIR), el cual propuso una 
ordenación del litoral basada en una secuencia de unidades turísticas separadas por grandes espacios 
verdes, estaciones turísticas ex-nihilo,2 y un sistema de puertos deportivos. En 1963, previamente a la 
presentación pública del plan, para adecuar la región a las necesidades del desarrollo turístico, se 
realizaron anticipadamente algunas acciones como la erradicación de los mosquitos y la adquisición 
adelantada de terrenos para evitar la especulación.  
 
Los fundamentos teóricos para la concepción del plan fueron reflejo del pensamiento del Movimiento 
Moderno. Para su elaboración se organizó la Agencia de Arquitectura y Urbanismo, formada por una 
tercera generación de arquitectos modernos encabezados por Georges Candillis. Los proyectos de las 
estaciones turísticas de la costa sur de Francia plantearon un nuevo modelo de ciudad balnearia que 
eliminaba el paseo marítimo tradicional y consideraba el puerto deportivo como el elemento concentrador 
de las principales actividades de la estación.  
 
2. LA AGENCIA DE ARQUITECTURA Y URBANISMO 
 
En 1963, fue conformada la Agencia de Arquitectura y de Urbanismo (AAU) para la Ordenación turística del 
litoral de Languedoc-Roussillon. La Agencia estuvo conformada por Georges Candilis como Presidente, 
Jean Balladur como Secretario General y los arquitectos Jean Le Couteur, Raymond Gleize, Edouard 
Hartané, H. Castella, P. Lafitte, Eugene Beaudouin y André Gomis. 
 
La AAU tuvo como objetivos: integrar las actividades turísticas al paisaje, preservar la cultura y el 
patrimonio histórico de la región y generar un medio favorable para su desarrollo físico y social. Los 
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 El primer director de esta Misión fue Pierre Racine. Por ello, a veces, se nombra la Comisión por el nombre de quien la presidió. 
2
 La condición ex–nihilo (locución latina traducible por "de la nada" o "desde la nada" y que hace alusión a aquello que se crea a partir 
de cero) convirtió a las estaciones turísticas de Languedoc-Roussillon en las primeras villes nouvelles modernas promovidas en los 
años sesenta del siglo pasado por el Estado francés a través de la DATAR, antecediéndose casi una década a las villes nouvelles 
promovidas también por la DATAR para controlar la excesiva concentración urbana de la región parisina. 
arquitectos de la AAU tomaron el papel de consejeros permanentes de todos los actores y organismos que 
participaron en la operación. La AAU se dedicó a la exploración del territorio, reconocimiento del paisaje y 
estudio del patrimonio construido y cultural de la región, a lo que Candilis comentó: «Un poco 
desorientados en este medio burocrático, nosotros, los arquitectos, decidimos comenzar solos el proceso 
de acercamiento. Es decir, conocer la costa, estudiar el medio natural y el medio humano, comprender, 
comparar y descubrir todos los aspectos del problema, para que nuestro futuro plan tenga una base».3 El 
arquitecto Jean Le Couteur confirmó el trabajo realizado: «Hemos hecho análisis de paisajes con el fin de 
inscribirlos en los centros de ocio y conservar el espíritu del sitio y dejar la puerta abierta a la evolución».4 
 
La primera gran tarea de la AAU fue apoyar y sustentar la aplicación de una política de adquisición 
territorial que evitara la especulación. Su participación fue localizar los terrenos a adquirir. Para ello, 
colaboraron técnicos expertos en la valoración de las cualidades del suelo.  
 
En 1963, un estudio profundo de las características geográficas y geopolíticas de la costa, permitió a la 
AAU proponer un Plan Director de Estructura Urbana de la región y un Plan Director de Infraestructura 
Técnica; este último incluía acciones tales como la erradicación de mosquitos, reforestación de la región, 
abastecimiento de agua potable, una red de carreteras y la creación o habilitación de veinte puertos 
deportivos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Finalmente, en 1964, fue aprobado el Plan de Urbanismo de Interés Regional (PUIR). El Plan fue producto 
de un arduo trabajo de equipo de los actores involucrados: la agencia de arquitectos, el equipo de estudios 
preliminares y los diferentes niveles de gobierno de la región. El PUIR pretendió en todo momento alcanzar 
el equilibrio entre las necesidades del desarrollo turístico y la conservación del patrimonio litoral. 
Adaptándose a necesidades surgidas en el proceso, el PUIR sufrió leves modificaciones en 1969. 
 
El Plan de Urbanismo de Interés Regional de 1964 siguió los siguientes principios rectores: 
1. Unificar y equilibrar la organización turística y económica de 200 km de costa del litoral de acuerdo a 
las necesidades y aspiraciones de nuestra época para crear un verdadero conjunto.  
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 CANDILIS, Georges. Les loisirs du plus grand nombre en Bâtir la vie: un architecte témoin de son temps. Stock, París,1977. 
4
 L’Architecture d’Aujourd’hui. 1964-1965, décembre-février, nº 118. 
 
2. Diversificar cada una de las partes apoyándose en las diferencias marcadas por la naturaleza y la 
historia. 
3. Determinar conjuntos económicos de una dimensión apropiada para ofrecer a los veraneantes una 
gama completa de equipamientos modernos y de calidad de toda naturaleza. 
4. Dar al litoral de Languedoc-Roussillon una personalidad propia que lo distinga de las regiones 
balnearias comparables –francesas o extranjeras– y le permita competir favorablemente con ellas. 
5. Contribuir al enriquecimiento del conjunto de la región y mantener su población. El plan de ordenación 
debe organizar la difusión de la actividad turística en el interior de la región. 
6. Permitir una programación correcta de trabajos para facilitar el financiamiento y el equipamiento. 
 
3. LA PERSONALIDAD DEL ARCHITECTE EN CHEF 
 
La Misión Interministerial designó a varios arquitectos (denominados architectes en chef) como 
responsables de la concepción urbana y arquitectónica de cada una de las futuras estaciones turísticas. La 
personalidad del architecte en chef de Monumentos Históricos Nacionales utilizada en Francia desde el 
siglo XIX para reconocer a los arquitectos expertos en restauración de un edificio o de un conjunto 
monumental, fue adaptada en esta operación a las exigencias específicas de la época y de la envergadura 
de la operación turística.  
 
A escala territorial los architectes en chef fueron responsables de integrar los asentamientos turísticos en 
la región y definir las actividades complementarias para ofrecer diversidad de atractivos a los visitantes. A 
escala urbana tomaron la entera responsabilidad de la concepción urbana y arquitectónica de las 
estaciones turísticas. Los architectes en chef realizaron los Planes de Urbanismo de las estaciones 
turísticas y la respectiva reglamentación urbana y arquitectónica. La práctica fue sugiriendo el fomento de 
la conservación del litoral.   
 
Los architectes en chef fueron también responsables de dar el visto bueno de todos los proyectos 
arquitectónicos vigilando su buena inserción en el plan de conjunto, y supervisaron el proceso de 
construcción de las edificaciones. Todos los proyectos, aun cuando respetaran la reglamentación relativa 
al permiso de construcción, debieron recibir la aprobación del architecte en chef quien, para aceptar la 
ejecución de las obras, tenía el derecho de solicitar a los arquitectos responsables todos los planos y 
documentos de detalles. 
 
4. FUNDAMENTACIÓN TEÓRICA 
 
El arquitecto y urbanista francés Marcel Lods tuvo una colaboración especial con el equipo de la Agencia 
de Arquitectura y Urbanismo realizando estudios previos de la infraestructura, el equipamiento, el paisaje y 
los monumentos históricos de la región. No tuvo participación directa en la concepción urbana de las 
estaciones.  
 
Los estudios profundos del patrimonio histórico, natural y cultural reflejan el interés del arquitecto por 
implementar un desarrollo turístico total e integral en la región, considerando idóneo el territorio de la costa 
para el desarrollo de un turismo masivo de sol y playa, juntoa al territorio del interior de la región, factible 
para el desarrollo de un turismo rural. Con el tiempo, la Misión Interministerial decidió no actuar territorio 
adentro e implementar la ordenación turística solamente en el litoral de la región.  
 
El arquitecto Lods planteó los esquemas de una estructura urbana de la región y una estructura urbana 
de las estaciones turísticas. Estos esquemas sirvieron de base para los futuros proyectos de las 
estaciones turísticas. La propuesta de estructura urbana de la región tiene como eje conductor la autopista 
que recorre la región separada de la costa. En ciertos puntos, la autopista se conecta con los núcleos 
urbanos con funciones turísticas localizados en el trayecto. Los núcleos urbanos están conectados entre sí 
por carreteras locales. Esta idea generó lo que posteriormente se denominó unidad turística. 
 
La propuesta de la estructura urbana de las estaciones dedicadas al turismo no difirió mucho de la 
propuesta final de los architectes en chef de las estaciones turísticas. En un croquis de Marcel Lods se 
observa el emplazamiento de una ciudad frente al mar. Las vías de comunicación terrestre (automóviles y 
ferrocarril) provenientes del exterior no penetran la ciudad. El acceso a la ciudad se ubicó en el lado 
opuesto a la playa.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3. Principio de unidades turística. Marcel Lods, 1962-1964.  
Figura 2. Estructura urbana de una estación turística. Marcel Lods.  
Las tres grandes funciones de la ciudad: trabajo; habitación; deportes y ocio se localizan al centro de la 
ciudad. La zona de habitación está divida en cuatro barrios que circunscriben la zona de ocio y deporte. La 
zona dedicada al trabajo está compuesta de fábricas, lo que hace suponer que el arquitecto consideró 
esencial que la nueva estación debía ofrecer las fuentes de trabajo complementarias al ocio para permitir 
el equilibrio económico en la nueva ciudad. El equipamiento turístico muestra una arquitectura no diferente 
a la de una ciudad no destinada al turismo. 
 
5. ESTRUCTURA URBANA DE LA REGIÓN 
 
Debido a las características geográficas y culturales, así como la dimensión y los objetivos específicos de 
la Ordenación turística de litoral de Languedoc-Roussillon, fue imposible adaptarla a cualquier modelo 
establecido. Los arquitectos no comulgaban con la urbanización continua y anárquica de la Costa Azul ni 
con el uso excesivo del suelo de las costas españolas, por lo cual Georges Candilis sugirió: «Evitar 
construir un muro de equipamientos turísticos desordenados, como aquel hecho en la Costa Azul, al 
contrario, localizar y adaptar las instalaciones en los lugares más favorables, en función del sitio natural y 
humano caracterizado para el centro urbano más próximo».5 La propuesta final del PUIR, presenta una 
nueva estructura del territorio mediante un innovador modelo de región turística conformado por unidades 
turísticas. Además, plantearon una alternativa al modelo tradicional de ciudad balnearia eliminando el 
tradicional paseo marítimo y reconfigurando el frente de mar de las estaciones turísticas.  
 
6. UNIDADES TURÍSTICAS 
  
 
El PUIR estableció una estructura urbana de la región basada en una serie de unidades turísticas de 
carácter urbanizable que agrupan una o varias estaciones turísticas y espacios naturales intermedios para 
desarrollar actividades complementarias a las unidades. Cada unidad turística tiene como referencia 
geográfica la proximidad a una ciudad importante con la finalidad de atraer constantemente visitantes 
motivados por la cercanía. La afluencia de visitantes permitiría rentabilizar los equipamientos urbanos 
dispuestos en los nuevos asentamientos: “En la unidad turística, los equipamientos de alta calidad son 
agrupados en un sector determinado y encuentran una mejor rentabilidad, aseguran los intercambios 
fáciles que dan un estilo de vida nuevo a la población en vacaciones».6  
 
Las grandes extensiones de área verde localizadas entre las unidades turísticas no podían ser 
urbanizadas, fueron destinadas para crear reservas naturales o establecer campings ordenados e 
higiénicos. La protección de estas zonas permitió el desarrollo del turismo sin comprometer el medio 
natural: «Debemos reaccionar contra el descuido y sobretodo emprender una vasta política de protección 
de la naturaleza. Nosotros la restauraremos ahí donde la negligencia de los hombres ya la desfiguró o 
destruyó».7  
 
Inicialmente, se contempló la creación de seis unidades turísticas: Grau-du-Roi-Palavas, Bassin de Thau, 
Gruissan, Leucate-Le Barcarès, Canet-Argelès y L’Embouchure de l’Aude. Finalmente, sólo cinco unidades 
turísticas fueron impulsadas. Los proyectos específicos de cada una de las unidades turísticas fueron 
realizados por los architectes en chef quienes, asimismo, fueron responsables de proyectos urbano-
arquitectónicos de las estaciones turísticas correspondientes a cada una de las unidades turísticas. 
 
Los architectes en chef pretendieron en todo momento de dotar de una expresión diferente a cada unidad 
turística. Esta postura fue considerada desde los inicios debido a que los lugares donde se desarrollarían 
las unidades fueron elegidos precisamente por contener características singulares para enfatizar la 
diferencia en el conjunto y ofrecer alternativas de ocio: “En una concepción original, cada unidad debía ser 
diferente de las otras por su forma y su espíritu”;8 «¡No se trata de llenar los 180 km de costa con 
establecimientos de ocio, en la región de Languedoc-Roussillon como en la Costa Azul! Nosotros 
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 CANDILIS, Georges. Les loisirs du plus grand nombre en Bâtir la vie: un architecte témoin de son temps. Stock, Paris, 1977. 
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 RAYNAUD, Pierre. « Une opération d’aménagement du territoire. Une expérience administrative. Une nouvelle conception 
d’urbanisme » en Techniques et Architecture. 1969, serie 31, novembre, nº  2. 
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 RACINE, Pierre. Mission impossible?: l’aménagement touristique du littoral Languedoc-Roussillon, Montpellier: Midi Libre, 1980. 
8
 CANDILIS, Georges. Bâtir la vie: un architecte témoin de son temps. Stock, Paris, 1977. 
intentamos cuidar la naturaleza y al mismo tiempo utilizar los puntos susceptibles de recibir una 
densificación del turismo, creando grandes unidades de ocio localizados. Todas las unidades son 
diferentes unas en relación a las otras, y cada de estas unidades tienen su propio carácter, para permitir al 
hombre elegir».9 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
7. ESTACIONES TURÍSTICAS 
 
Las unidades turísticas están conformadas por asentamientos urbanos dedicados exclusivamente al 
desarrollo del turismo, llamados comúnmente estaciones turísticas10, en un promedio de dos estaciones 
por cada unidad, las cuales se emplazaron en terrenos pertenecientes al Estado. Su extensión física fue 
en promedio de 700 hectáreas y se ubicaron en lugares estratégicos del litoral desempeñando el papel de 
polo de atracción de los servicios y equipamientos colectivos necesarios para el desarrollo de las 
actividades de ocio en la unidad turística a la que pertenecían. Las primeras estaciones construidas en los 
años sesenta del siglo pasado (La Grande-Motte y Port Leucate-Le Barcarès) fueron ubicadas en extremos 
opuestos de la región para estimular la construcción de las otras estaciones programadas, en el espacio 
intermedio de la región.  
 
                                                          
9
 Fondo CANGE-A-8. Dossier 236 IFA 314/14. Centre d’Archives d’architecture du XXe siècle de l’Institut français d’architecture.  
10
 Traducción de la palabra francesa station touristique, empleada para referirse a una ciudad que dispone de equipamiento turístico 
importante, favorece las estancias temporales y las actividades de ocio. También denominadas, con menor frecuencia, ville 
touristique.  
Figura 4. Esquema de las cinco Unidades turísticas realizadas para la Ordenación Turística del litoral de Languedoc-
Roussillon.  
Contrariamente a las ciudades balnearias del siglo XIX, las estaciones turísticas de Languedoc-Roussillon 
están constituida en torno al Puerto Deportivo y predomina la estrecha conexión del alojamiento con el 
equipamiento turístico: “Hace falta que la inversión de vivienda sea valorizada por la existencia de 
equipamientos de animación».11 En la estructura urbana se eliminaron elementos importantes como el 
paseo marítimo tradicional y el frente de mar formado por las edificaciones con fachada al mar. El 
equipamiento turístico fue dedicado y adaptado al nuevo turismo masivo de sol y playa, mientras que los 
también tradicionales gran hotel y casino fueron remplazados por el equipamiento colectivo necesario para 
el esparcimiento, el deporte o manifestaciones culturales.  
 
De acuerdo a la forma del emplazamiento se produjeron dos tipos de estaciones turísticas: 1) Las 
estaciones turísticas de fundación ex-nihilo, en terrenos vírgenes sin ninguna referencia cultural e histórica 
(La Grande-Motte, Port Camargue, Balaruc y Port Leucate-Barcarès) y 2) Las estaciones turísticas 
integradas a un asentamiento existente, emplazadas en terrenos colindantes con pequeños pueblos de 
pescadores (Gruissan, Cap d’Agde, Saint Cyprien, Carnon y Canet-Plage).  
 
Como consecuencia de las distintas interpretaciones de la misma visión moderna de la arquitectura, la 
pluralidad de personalidades de los architectes en chef produjo una identidad propia en cada estación, 
evitando el anonimato, la monotonía y la repetición. Así, se ofrecieron escenarios alternativos a los 
visitantes sin perder la unidad.  
 
8. VIALIDADES Y COMUNICACIÓN 
 
El PUIR consideró la comunicación terrestre y marítima para conectar la región de Languedoc-Roussillon 
interna y externamente a través de un sistema de puertos deportivos y un sistema jerárquico de carreteras. 
Antes de la operación, la región contaba solamente con algunos puertos de pescadores de poca 
importancia, los cuales fueron remodelados y ampliados para formar parte de una red marítima junto con 
puertos deportivos de creación ex-nihilo.  
 
El proyecto plantea la circulación automovilística separada de la orilla del mar como rechazo a anteriores 
soluciones en el mediterráneo en donde las carreteras o vías del tren se localizan muy próximas a las 
costas separándolas de los asentamientos. Se propone una autopista separada de la costa con el objetivo 
de conservar la privacidad de los nuevos espacios turísticos. La autopista propuesta (A9 Perpiñán-
Montpellier-Nimes), ubicada a 20 km de la costa (paralela a la antigua carretera E15), atraviesa la región 
conectando a las principales ciudades, asimismo, comunica a la región de Languedoc-Roussillon con 
España al Oeste y con Francia y el resto de Europa al Este. A lo largo de la autopista nacen una serie de 
carreteras locales que conectan entre sí a las unidades turísticas y consecuentemente a las estaciones 
turísticas.  
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Figura 5. Propuesta de puertos del Plan de Urbanismo de Interés Regional, 1964.  
Para satisfacer el desarrollo acelerado de la navegación deportiva en las costas francesas y revalorizar 
económicamente las estaciones balnearias, el PUIR propone la creación de diecinueve puertos ex–nihilo y 
la remodelación y ampliación de algunos puertos existentes. En las costas de Languedoc-Roussillon los 
pocos barcos que las frecuentaban no tenían dónde refugiarse, exceptuando las desembocaduras de ríos 
en el mar y algunos puertos comerciales. Se consideró una distancia máxima entre un puerto y otro de 10 
millas, pensando que en momentos de tempestad los usuarios pudieran disponer de un refugio próximo 
sea cual fuere su posición en el litoral. 
 
La red de puertos deportivos a lo largo de la costa de Languedoc-Roussillon contempla dos categorías: 
puertos principales y puertos secundarios. Los puertos principales fueron aquellos capacitados para 
recibir de mil a dos mil barcos ofreciendo una diversidad de prestaciones y servicios para la reparación y el 
mantenimiento de los mismos (La Grande-Motte, Cap d’Agde, Embouchure de l’Aude, Gruissan, Leucate y 
Saint-Cyprien); los puertos secundarios ofrecen servicios básicos para las embarcaciones y fueron 
habilitados para recibir de cuatrocientos a ochocientos barcos (Le Grau-du-Roi-Espiguette, Carnon, 
Palavas, Sète, Valras, La Nouvelle, Le Grau-Saint-Ange, Canet, Argelès, Collioure, Port-Vendres y 
Banyuls). 
 
9. CONCLUSIONES 
 
El desarrollo turístico de Languedoc-Roussillon no solo es uno de los primeros proyectos de turismo de sol 
y playa del mundo sino también uno a considerar actualmente tanto por su metodología como por sus 
propuestas.  
 
A pesar de que el resultado final plantea algunas interrogantes, su importancia arquitectónica radica en la 
configuración del espacio turístico, resuelta con la presencia continuada y responsable de los arquitectos, 
uno de los cuales tenía el papel de arquitecto supervisor y director del conjunto. El trabajo a diversas 
escalas, interactuando entre ellas, para buscar las mejores soluciones a partir de esquemas y modelos que 
se ajustaron a las situaciones particulares de cada lugar, y la planeación de un proyecto de escala regional 
hacia lo local, pasando por diversos pasos intermedios de comprobación y ajuste de las decisiones 
tomadas en cada momento.  
 
El desarrollo turístico de Languedoc-Roussillon integra distintas formas de intervención en el paisaje al 
intercalar grandes espacios libres, articular las zonas verdes con la edificación y sobre todo, evitando el 
paseo marítimo y la edificación continua que había formado en los proyectos tradicionales una gran pared 
que dividía el espacio del frente de mar y el resto del espacio arquitectónico.  
 
Una aportación más consistió en ordenar las comunicaciones a lo largo de un gran eje interior del que 
cuelga la red local en forma de anillo o de cul de sac para segregar los tráficos y evitar los tráficos de paso. 
Hacer pivotar cada estación sobre un gran equipamiento –la base náutica– en torno a la cual se ordenaba 
el conjunto y que a su vez se articulaba con el resto de puertos formando un sistema náutico de primer 
orden, constituye una aportación relevante para el diseño de estaciones turísticas de playa.  
 
Habrá que reconocer, pues, la trascendencia de las aportaciones del Movimiento Moderno en la 
arquitectura para la configuración del espacio del turismo de masas.  
 
Es cierto que el análisis del proyecto de Languedoc-Roussillon no puede detenerse en el estudio del 
proyecto original: también deberá considerar sus resultados. Este trabajo parte de considerar que sólo si 
se conoce el proyecto como fue concebido, podremos sacar conclusiones que nos sean útiles para 
estudios posteriores.   
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